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© Verfahren zur Anpassung einer Ausloseschwelle von Insassenschutzeinrichtungen 

© Bei Verfahren zur Anpassung einer Ausloseschwelle 
von Insassenschutzeinrichtungen, bei denen initials eines 
Precrash-Sensors die Anderung der Relativgeschwindig- 
keit und/oder des Relativabstandes von Objekten inner- 
halb eines vorgegebenen Nahbereichs der Fahrzeugum- 
gebung registriert und in Abhangigkeit davon die Auslo- 
seschwelle variiert wird, ergeben sich haufig Fehlein- 
schatzungen und ein unnotiges, zumindest aber zu fruhes 
Auslosen der Insassenschutzeinrichtung bei leichten Be- 
schleunigungsanderungen. 

Durch einen Aufprallsensor kann ein solches Verfahren 
zur Anpassung der Ausloseschwelle zusatzlich abgesi- 
chert werden, indem erst bei einem Precrash-Signal und 
einem Aufprallsignal die Ausloseschwelle entsprechend 
herabgesetzt wird. Als ein besonders bevorzugter Auf- 
prallsensor ergibt sich ein faseroptischer Belastungssen- 
sor, der an wenigstens einer fur Unfallsituationen typi- 
schen Aufprallflache vorgesehen ist und bei Krafteinwir- 
• kung auf die Lichtleitfaseranordnung zu einer Verande- 
rung der am Lichtaustrittsende von einem Lichtmesser zu 
' messenden Lichtleistung fuhrt, in dessen Abhangigkeit 
das Aufprallsignal gesendet wird. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zur Anpassung einer 
Ausloseschwelle von Insassenschutzeinrichtungen gemaB 
dem Oberbegriff des Patentanspruches 1 . 

Ein derartiges Verfahren ist bspw. aus der 
EP 0 728 624 A2 zu entnehmen. Als predictive crash sen- 
sor, kurz Precrash- Sensor wird ein Radar-System vorge- 
schlagen, welches in einem Fahrzeugumkreis befindliche 
Ziele erfaBt und die im Oberbegriff genannten GroBen Rela- 
tivabstand und -geschwindigkeit bestimmt. In Abhangigkeit 
von diesen GroBen wird dann die Ausloseschwelle variiert, 
die mit dem Beschleunigungssignal oder einem daraus ab- 
geleitetes Signal, insbesondere dem Beschleunigungsinte- 
gralsignal, verglichen wird. Entsprechend kommt es bereits 
bei niedrigeren Beschleunigungs- oder Beschleunigungsin- 
tegralsignalen zu einer Auslosung der Insassenschutzein- 
richtung. Leider erweisen sich die Precrash-Sensoren der- 
zeit als auBerst storanfallig und nicht fur alle Verkehrssitua- 
tionen geeignet. Insbesondere bei sehr geringen Abstanden 
zwischen dem Fahrzeug und dem Zielobjekt (bspw. beim 
Uberholen, bei geringer Spurbreite oder beim Fahren an ei- 
ner Leitplanke) oder bei unublichen Objekten (bspw. einem 
Pappkarton u. a.) kann es zu Fehleinschatzungen kommen. 
In einer solchen Situation wird die Ausloseschwelle so weit 
herabgesetzt, daB bereits eine leichte Beruhrung beider Ob- 
jekte, starke Bremsmanover des Fahrzeugs oder gar Er- 
schutterungen von der Fahrbahn ausreichen, um die Insas- 
senschutzeinrichtung auszulosen. Eine solche Auslosung ist 
zu diesem Zeitpunkt zum Schutz des Insassen noch nicht er- 
forderlich, fuhrt aber zu einer Behinderung der Fahrers, der 
das Fahrzeug in dieser Gefahrensituation nicht mehr sicher 
lenken kann. 

Dariiber hinaus ist aus der DE42 20 720 Al eine Insas- 
senschutzeinrichtung zu entnehmen, bei der zwei raumlich 
beabstandet nacheinander liegende verformungsempfindli- 
che Sensoren vorgesehen werden, mittels denen wahrend ei- 
nes Unfalls Informationen iiber dessen Starke und Ge- 
schwindigkeit gewonnen und gegebenenfalls auch die Aus- 
loseschwelle n herabgesetzt werden. 

Die beiden verformungsempfindlichen Sensoren konnen 
erst mit dem Eintritt des Aufpralls aktiv werden, sind daher 
Aufprallsensoren und keine Precrashsensoren, wenngleich 
durch die raumlich beabstandete Anordnung durch den am 
weitestcn an der AuBenwandung des Fahrzeuges angeordne- 
ten Sensors eine "Vorwarnfunktion" realisierbar ist. Neben 
dem abweichenden Sensorikkonzept zu Precrashsensoren 
ist insbesondere der Zeitabstand zwischen der Vorwamung 
,und dem spatestmoglichen Auslosezeitpunkt fur die Insas- 
senschutzeinrichtungen viel kurzer, so daB Precrashsenso- 
ren deutliche Sicherheitsvorteile bieten. 

Aufgabe der Erfindung ist es, ein sichereres Verfahren zur 
Anpassung einer Ausloseschwelle von Insassenschutzein- 
richtungen anzugeben. 

Diese Aufgabe wird durch die Merkmale des Patentan- 
spruchs 1 gelost. Durch einen Aufprallsensor kann die An- 
passung der Ausloseschwelle zusatzlich abgesichert wer- 
den. Nur beim Vorliegen eines Precrash- und eines Aufprall- 
signals wird die Ausloseschwelle herabgesetzt. 

Vorzugsweise wird dem Aufprallsensor dabei eine Min- 
deststarke des Aufpralls vorgegeben. Als ein besonders be- 
vorzugter Aufprallsensor ergibt sich ein faseroptischer Bela- 
stungssensor, der an wenigstens einer fur Unfallsituationen 
typischen Aufprallflache vorgesehen ist. 

Bei einem Aufprall wirkt eine Kraft auf die Lichtleitfaser- 
anordnung ein und fuhrt zu einer Veranderung der am Licht- 
austrittsende von einem Lichtmesser zu messenden Lichtlei- 
stung, in dessen Abhangigkeit das Aufprallsignal gesendet 


wird. 

Die Erfindung wird nachfolgend anhand von Ausfuh- 
rungsbeispielen und Figuren naher erlautert. Kurze Be- 
schreibung der Figuren: 
5 Fig. 1 Darstellung eines Ablaufes eines Verfahrens zur 
Anpassung einer Ausloseschwelle, 

Fig. 2 Blockschaltbild eines Insassenschutzsystems zur 
Durchfuhrung des Verfahrens. 

Die Fig. 1 zeigt einen mogiichen zeitlichen Ablauf des 

io Verfahrens zur Anpassung einer Ausloseschwelle. In Fig. 1 a 
wird das sich zeitlich verandernde Beschleunigungssignal a, 
sowie die sich anpassende Ausloseschwelle as dargestellt. In 
den Fig. lb und lc werden dazu zusatzlich zeitsynchron das 
Precrash-Signal SI und das Aufprallsignal S2 dargestellt. 

15 Zum Zeitpunkt tl weist das Beschleunigungssignal a eine 
Storung, beispielsweise durch Erschutterung auf. Eine Aus- 
loseschwelle as, die dauerhaft auf dem niedrigen Auslose- 
schwellwert as2 gehalten wiirde, kame bereits bei derart ge- 
ringen Beschleunigungssignalen a zur Auslosung. Zum 

20 Zeitpunkt t2 erkennt der Precrash-Sensor, der beispielsweise 
als ein Radarsystem ausgefuhrt ist, ein Objekt im sicher- 
heitskritischen Nahbereich des Fahrzeuges und setzt das 
Precrash-Signal SI. Im herkommlichen System gemaB dem 
Stand der Technik wiirde bereits jetzt die Ausloseschwelle 

25 as von ihrem urspriinglichen Wert asl auf as2 herabgesetzt. 
Zum Zeitpunkt t3 tritt wieder ein signifikantes Beschleuni- 
gungssignal a auf, welches beispielsweise auf ein Bremsma- 
nover oder eine leichte Beruhrung mit dem Objekt im Nah- 
bereich zuruckzufuhren ist. Herkommliche Verfahren mit 

30 einer bereits zu diesem Zeitpunkt herabgesetzten Auslose- 
schwelle as wiirden auslosen und so dem Fahrer die Mog- 
lichkeit nehmen, die Gefahrensituation durch gezielte Lenk- 
bewegung noch zu entscharfen. Das erfindungsgemaBe Ver- 
fahren setzt daher, wie aus Fig. 1 deutlich zu erkennen, noch 

35 nicht aufgrund des Precrash- Signals SI allein die Auslose- 
schwelle as herab. Erst wenn im Zeitpunkt t4 auch der Auf- 
prallsensor das Aufprallsignal S2 sendet, wird die Auslose- 
schwelle as von ihrem Ausgangswert asl auf die niedrigere 
Schwelle as2 herabgesetzt. Das bei dem Aufprall gleichzei- 

40 tig ansteigende Beschleunigungssignal a wird somit deutlich 
fruher, namlich zum Zeitpunkt t5 zur Auslosung fuhren an- 
stelle dem Zeitpunkt t6, wenn die ursprungliche Auslose- 
schwelle asl beibehalten worden ware. Das Aufprallsignal 
S2 sichert daher das Precrash-Signal SI zusatzlich ab. 

45 Fig. 2 zeigt ein Blockschaltbild eines Insassenschutzsy- 
stems zur Durchfuhrung des Verfahrens die Zentraieinheit 3 
erfaBt dabei das vom Beschleunigungssensor 6 gelieferte 
Beschleunigungssignal a und verarbeitet dies gemaB der im 
Stand der Technik bekannten Verfahren, integriert dieses 

50 insbesondere auf. Das Beschleunigungssignal a bzw. das 
Beschleunigungsintegralsignal werden in der Zentraieinheit 
3 mit einer Ausloseschwelle verglichen, welche durch das 
Precrash-Signal SI und das Aufprallsignal S2 bestimmt 
wird. Dazu ist die Zentraieinheit 3 iiber ein UND-Glied mit 

55 dem Precrashsensor 1 sowie dem Aufprallsensor 2 verbun- 
den. Mit der Zentraieinheit 3 ist iiber die Ausloseleitung 4 
dann zumindest eine Insassenschutzeinrichtung 5 verbun- 
den. Selbstverstandlich konnen in einem Insassenschutzsy- 
stem auch mehrere Aufprallsensoren 2 und/oder Insassen- 

60 schutzeinrichtungen 5 vorgesehen werden. Als besonders 
bevorzugt erweist sich dabei ein Aufprallsensor 2, bei dem 
bei einem Aufprall eine Kraft auf eine Lichtleitfaseranord- 
nung einwirkt, so daB es zu einer Veranderung der am Licht- 
austrittsende von einem Lichtmesser zur messenden Licht- 

65 leistung kommt. Besonderer Vorteil eines solchen faseropu- 
schen Aufprallsensors 2 ist die hohe Signalgeschwindigkeit 
durch das Licht. Um diesen effektvoll auszunutzen, wird die 
Lichtleitfaseranordnung von der Zentraieinheit 3 aus bis an 
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eine fiir Unfallsituationen typischer Aufprallflache verlegt. 
Lichtsender und Lichtmesser sind daher der Zentraleinheit 3 
unmittelbar zugeordnet. Das vom Lichtmesser in Abhangig- 
keit von der gemessenen Lichtleistung erzeugte Aufprallsi- 
gnal S2 wird dann in der Zentraleinheit 3 mit dem Precrash- 5 
Signal SI logisch verknupft. 

Neben der Schnelligkeit der optischen Signalubertragung 
ist fur ihre Anwendung im Bereich der Insassenschutzsy- 
steme im Kraftfahrzeug auch ihre Stromfreiheit entschei- 
dend, da sie selbst bei Zerstorung der Lichtleitfaseranord- 10 
nung es so nicht zu Kurzschliissen kommen kann. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Anpassung einer Ausloseschwelle 15 
(as) von Insassenschutzeinrichtungen (5), insbesondere 

in Kraftfahrzeugen, bei dem die auftretenden Be- 
schleunigungen rnittels eines Beschleunigungssensors 
(6) gemessen und dessen Beschleunigungssignal (a) 
oder ein daraus abgeleitetes Signal, insbesondere das 20 
Beschleunigungsintegralsignal, mit der Auslose- 
schwelle (as) verglichen wird, wobei 
zumindest ein Precrash-Sensor (1) vorgesehen ist, wel- 
cher die Anderung der Relativgeschwindigkeit und/ 
oder des Relativabstandes von Objekten innerhalb ei- 25 
nes vorgegebenen Nahbereichs der Fahrzeugumge- 
bung registriert, und, 

falls die vom Precrash-Sensor (1) erfafite Anderung der 
Relativgeschwindigkeit zumindest ein en vorgegebenen 
Schwellwert liber- und/oder der Relativabstand einen 30 
vorgegebenen Schwellwert unterschreitet, ein Pre- 
Crash-Signal (Si) erzeugt wird, und, 
wenn ein Pre-Crash-Signal (Si) auftritt, die Auslose- 
schwelle (as: as2) herabgesctzt wird, 
dadurch gekennzeichnet, daB 35 
wenigstens ein Aufprallsensor (2) vorgesehen ist, der 
bei einem Aufprall eines Objektes ein Aufprallsignal 
(S2) sendet, und, 

die Ausloseschwelle (as) nur herabgesetzt wird, wenn 
auf das Auftreten eines Pre-Crash-Signals (SO das 40 
Aufprallsignal (S 2 ) folgt. 

2. Verfahren zur Anpassung einer Ausloseschwelle 
(as) von Insassenschutzeinrichtungen (5) nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB der Aufprall- 
sensor (2) nur dann ein Aufprallsignal (S2) sendet, 45 
wenn der Aufprall des Objektes eine vorgegebene 
Starke erreicht. 

3. Verfahren nach einem der vorangehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB als Aufprallsensor 
(2) ein faseroptischer Belastungssensor an wenigstens 50 
einer fiir Unfallsituationen typischen Aufprallflache 
vorgesehen ist, der eine seilfbrmige Lichtleitfaseran- 
ordnung mit zwei Seilenden und einem ein Licht aus- 
sendender Lichtsender an einem Lichteintrittsende und 
einem mit einer Auswerteeinheit verbundenen Licht- 55 
messer an einem Lichtaustrittsende aufweist, bei dem 
bei einem Aufprall eine Kraft auf die Lichtleitfaseran- 
ordnung einwirkt und zu einer Veranderung der am 
Lichtaustrittsende von dem Lichtmesser zu messcndcn 
Lichtleistung fuhrt und bei einer signifikanten Verande- 60 
rung der Lichtleistung das Aufprallsignal (S2) sendet. 
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